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AVIACION NACIONAL
L a  guerra es un fenómeno social perfectam en­
te evitable, y  llegará día en que desaparezca este 
azote inventado por los hom bres, o, m ejor dicho, 
vendrán tiempos en que, variando la  estructura 
política del M undo, será reem plazada por otra 
calam idad, quién sabe si peor. Porque el su fri­
miento de la  hum anidad, lo mismo que la m ate­
ria y  la  energía del universo, parece una can ti­
dad constante que el hom bre puede transform ar, 
pero no disminuir ni aum entar. A sí vem os que 
a las victorias de la  C iencia sobre algunas en­
ferm edades que eran incurables, sucede el recru­
decim iento de otras, como si el dolor no tolerase 
el menor avance sobre sus dominios.
Si grandes son los estragos que ocasionan las 
guerras en las naciones que las sufren, no son 
menores los que causan en todas, obligándolas a 
soportar los gastos de un ejército para su defen­
sa. El vivir prevenido para la guerra consume 
más dinero y  energía que la guerra misma. M ás 
que por los destrozos que causan, las guerras de­
ben desaparecer por la sangría que producen en 
el presupuesto los gastos m ilitares en paz. Sú­
mense los gastos m ilitares de veinte años, in­
cluyendo la pérdida de riqueza de los ciudada­
nos que han abandonado sus ocupaciones per­
diendo su condición de productores, y  se com ­
probará que la paz arm ada tiene los inconvenien­
tes de la guerra y  ninguna de sus ventajas.
M ientras llegan los tiem pos en que los gastos 
m ilitares puedan suprim irse, bueno será dismi­
nuirlos sin restar eficacia al órgano de la defen­
sa nacional.
* * *
L a aviación es un arm a de com bate ni más 
ni menos im portante que cualquiera otra. Es un 
órgano del ejército, sin el cual éste sería incom ­
pleto, com o ocurriría si se suprim iese otro cu al­
quiera. Lo único indispensable para la guerra 
es el factor hom bre; todos los demás son igual­
mente im portantes.
Incluso a personas cu ltas se oye alguna vez la 
opinión de que una aviación poderosa es bastan ­
te para la  defensa nacional. Estos absurdos no 
merecen ni com entario. U n a indicación de la  can ­
tidad de aviación con relación al resto del ejér­
cito la dan las guerras anteriores y  las m anio­
bras m ilitares; pero en concreto, es una incógni­
ta que se despeja durante la  guerra.
E s indudable que necesitam os más aviación de 
la que tenem os actualm ente, y , sobre todo, es 
necesario tener reservas de personal y  m aterial, 
de que hoy carecem os.
H a y  que resolver estos problem as para dis­
poner de una aviación eficaz en caso de guerra.
Es más fácil im provisar oficiales y  soldados 
de cualquier arm a que aviadores. Sin em bargo, 
todos los ciudadanos reciben, m ientras dura su 
servicio m ilitar, las enseñanzas necesarias para 
prestar su servicio en algún arm a o cuerpo, me­
nos en el de aviación, cu yo  personal volan te ca ­
rece de reservas. E sto  para  caso de guerra es 
lo mismo que carecer de aviación, con la agra­
vante de estar gastando dinero en una cosa que, 
en el m omento de utilizarla, no va a servir para 
nada.
Es necesario disponer de pilotos en cantidad 
y calidad. Pero, sobre todo, h ay  que disponer de 
una reserva de pilotos num erosa y  eficiente para 
am pliar la aviación y  reponer las b ajas en los 
prim eros m om entos de la guerra. A ctualm ente te­
nemos una reserva m icroscópica, form ada en su 
m ayoría por personal gastado y  por tanto im po­
sible de utilizar: es decir, prácticam ente nula.
El piloto de guerra debe volar m uy bien. Esto 
sólo se consigue volando m ucho. D ebe volar con 
todo tiem po. Para ello ha de volar obligatoria­
m ente en fechas y  horas determ inadas con an­
terioridad. D eb e ser decidido y  valiente, o lo 
que es lo mismo, debe ser joven.
Tratán d ose de un ejército defensivo, debe co ­
nocer todo el país com o su propia casa.
Las anteriores condiciones puede reunirías, en 
su más alto grado, el piloto com ercial.
El piloto com ercial es el obrero del aire. Pres­
tando un servicio regular, se ve  obligado a volar 
en todo tiem po y  a horas y  días fijos, cuando el
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tiem po es bueno y  cuando es malo, lo mismo si 
tiene gan a que si no le apetece elevarse. Estos son 
los factores que curten al piloto, que no el volar 
en días elegidos y  el tiem po que le pida el cuer­
po. Que el piloto rehuye volar con mal tiempo, 
se puede com probar en cualquier aeródromo. El 
número de aviones que se vean en el aire es el 
m ejor baróm etro para juzgar el estado de la a t­
mósfera.
Para m antener el entrenam iento excepcional 
que deben poseer, los pilotos de guerra y  una 
parte de las reservas, deben volar por lo menos 
25 horas mensuales hasta tener 1.000 horas de 
vuelo. Suponiendo 2.000 pilotos que vuelen 25 
horas mensuales durante nueve meses, resultan
450.000 horas de vuelo al año. E n  núm eros re­
dondos, el coste de tal actividad de vuelo se 
puede evaluar en 100 m illones de pesetas; claro 
que en esta cantidad están incluidos todos los 
gastos (sueldos del personal, am ortización y  re­
posición de m aterial, construcción de prototipos, 
e tcétera ).
¿D ebe soportar E spaña un presupuesto de 100 
millones anuales para atenciones de aeronáutica 
m ilitar?
Si el único provecho de los 100 m illones es 
m antener la eficacia de la aviación m ilitar, nos 
parece intolerable. Pero nosotros creem os que 
con 100 millones de pesetas se podría conseguir 
mucho m ás que disponer de una aviación m ilitar 
adecuada a nuestra defensa. Con este dinero se 
podría solucionar un grave problem a, repetición 
del que hoy padecem os, por carecer de industria 
autom ovilista. Y  en tal aspecto, los 100 millones 
de pesetas, en buenos principios ele econom ía, se 
nos antojan m uy poco ante lo que pueden evitar.
A V IA C I O N  M I I I T A R
L a aviación m ilitar debe reducirse a su m íni­
ma expresión, conservando todas las caracterís­
ticas distintivas de la aeronáutica m arcial. Es 
decir, una aviación m ilitar de la más alta ca li­
dad y  en cantidad m ínim a; lo que pudiéram os 
llam ar un m uestrario de aviación m ilitar. Un 
grupo de aviones de cada clase de aviación (re­
conocim iento, bom bardeo, caza, etc.) en la can­
tidad estrictam ente indispensable para conservar
su m odalidad de aplicación, reduciría nuestra 
aviación a un centenar de aviones, y  con esto es 
suficiente.
L as unidades dotadas del m aterial más mo­
derno que hubiese en cada momento. N ingún in­
conveniente ocasionaría el renovarlo cuantas ve­
ces apareciese m aterial m ás perfecto.
El personal, genuinam ente m ilitar, estará cons­
tituido por un grupo selecto de técnicos m ilita­
res aviadores, capacitados por sus estudios y  su 
conocim iento de la estrategia aeronáutica, adqui­
rido no sólo en los libros, sino inform ada de cuan­
tas m aniobras aéreas se efectúen en el mundo y  
perm aneciendo siempre al corriente de las carac­
terísticas de los últim os modelos de aviones.
En definitiva, la aviación m ilitar quedaría 
constituida por este grupo de aviadores m ilitares 
profesionales, encargados de dictar y  practicar 
las norm as de com bate, y  una reserva prestando 
servicio en la  aeronáutica civil y  realizando prác­
ticas periódicas en aviación militar.
En últim o térm ino, no resulta ninguna inno­
vación que m odifique la constitución del ejército 
en caso de guerra. M ás bien es aproxim arse a la 
realidad, puesto que en la  guerra, la  m asa del 
ejército la form an las reservas, más que el ejér­
cito perm anente.
N uestra aviación m ilitar, sin reservas y  sin 
industria que la  alim ente, sería, en caso de gue­
rra, ftlor de un día, que serviría para que un ene­
migo, algo más previsor que nosotros, nos ases­
tase el rudo golpe m oral, peor aún que el m a­
terial, de anular totalm ente nuestra aviación en 
el momento de iniciarse las hostilidades.
T R A N S P O R T E S  A E R E O S
El servicio de transportes aéreos es una fun­
ción que debe ser desem peñada por el E stado 
mismo.
El E stado no puede delegar esta función en 
ninguna em presa particular.
De las 450.000 horas anuales de vuelo, se pue­
den asignar 1.000 horas diarias para  los trans­
portes postal, com ercial y  de viajeros. Podría­
mos tener una red aérea de 80.000 kilóm etros, 
que sería recorrida dos veces diariam ente en v ia ­
jes de ida y  regreso.
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Todos los pueblos im portantes de E spaña re­
cibirían diariam ente su correo y  las principales 
poblaciones quedarían unidas por líneas de v ia ­
jeros.
E stas líneas aéreas form arían una tupida re­
tícu la  sobre nuestro cielo, fam iliarizando a los 
españoles con la  aviación.
E l personal ingresaría de aprendiz de m ecá­
nico, prestando después servicio de m ecánico y  
eligiendo entre éstos los de más aptitu d para los 
cursos de pilotaje, distribuyéndose los demás, 
siem pre según su capacidad, en las fábricas de 
aviones, en los talleres de pequeñas reparaciones 
de los aeropuertos y  en el cuerpo de m ecánicos 
aéreos.
L a  construcción de 400 aviones anuales sería 
un elem ento de riqueza, que no solam ente im ­
pediría la  salida de dinero para adquisición de 
m aterial extranjero, sino que perm itiría colocar 
fuera un pequeño exceso de producción, convir­
tiéndonos en exportadores.
¿N o  com pensaría realizar este proyecto, aun­
que no tuviese otras ventajas que poseer una 
aviación m ilitar eficiente y  poner C ád iz a  seis 
horas de B ilbao y  M adrid a tres horas de M a ­
llorca?
Actualm ente el transporte aéreo sólo tiene ven­
tajas sobre el terrestre en circunstancias deter­
minadas. En cortos recorridos, sobre todo, los 
tiem pos de acceso al aeródrom o anulan las ven­
tajas de la  velocidad del avión. Pero llega a p a­
sos agigantados la  suprem acía del transporte aé­
reo por aum ento de velocidad, por su econom ía 
y  por el aum ento de la  seguridad del vuelo.
I N D U S T R I A  A E R O N A U T I C A
Los anteriores factores solos harían discutible 
el anteproyecto que presentam os; pero la  necesi­
dad de crear una industria aeronáutica lo hace 
indiscutible.
E l desarrollo del transporte aéreo tiene gran­
des analogías con el realizado por el autom óvil.
E l transporte autom óvil nos ha creado una 
situación difícil por la  cantidad de m illones que 
cuesta la  adquisición de autom óviles extran je­
ros. Pero este mal es m ás grave si tratam os de 
evitarlo. Si im portam os autom óviles, m al; pero
dejar de im portarlos es m ucho peor. A hora es 
tiem po de prevenir la  repetición de una situación 
análoga creada por el avión.
N uestra industria aeronáutica está  próxim a a 
desaparecer después de haber dem ostrado, sin 
que por ello olvidem os sus defectos, su cap aci­
dad al reproducir con toda perfección aviones 
de patente extran jera; si se la  abandona, q u e­
dará totalm ente disuelta, necesitándose repetir los 
gastos de im plantación y , lo que es peor, d ejan ­
do llegar el período de desarrollo de la  industria 
extranjera, que im pedirá toda com petencia, in­
cluso en el m ism o m ercado nacional. V endrá 
luego el veto  en form a de derechos de entrada 
al m aterial extranjero y  se repetirá, com o en los 
autom óviles, el doble perjuicio de dañar nuestra 
econom ía, porque será im posible prescindir del 
transporte aéreo, y , adem ás, este gravam en a la 
im portación restará arm as a  nuestra actividad.
El defecto m ás im portante de nuestra industria 
aeronáutica ha sido elegir el cóm odo sendero de 
reproducir, m ediante el pago de un canon, los 
aviones extranjeros, con lo cual nuestra indepen­
dencia económ ica, no obstante la  tan cacareada 
producción nacional, resulta algo ficticia, y , por 
otra parte, las patentes de construcciones son 
vendidas cuando las casas extranjeras tienen en 
sus laboratorios otros tipos m ás perfectos. R e ­
sulta de ello que nuestra industria parece m ás 
bien de antigüedades.
H a y  que reconocer gran cu lpa de ello en los 
organism os del E stado encargados de encauzar 
la  industria y  en la  pequeña can tidad  de m aterial 
que se construía. E n  el E stado, por no preocu­
parse de la construcción de prototipos, y a  que 
la exigüidad del m aterial a  construir no perm itía 
a las fábricas soportar los cuantiosos gastos de 
construcción de prototipos. Pero estas razones 
no exculpan a una industria que m uere ahogada 
en su propia m ezquindad, una industria sin ini­
ciativas que parecía  adm inistradora del dinero 
del E stad o m ediante comisión.
E n  la  Prensa diaria se ha escrito más de una 
vez que teníam os m aterial antiguo y , por tanto, 
peligroso. Con el valor que el vulgo concede a lo 
escrito en letras de molde, la afirm ación anterior 
ha llegado a crear opinión. N a d a  m ás lejos de
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la  realidad. E l m aterial antiguo es tan seguro co­
mo el m oderno, y  hasta  quizá m enos peligroso. 
Los accidentes que ocurren, im putables al m a­
terial, son m uchas veces debidos a  descuidos de 
entretenim iento que son independientes de su an­
tigüedad.
Pero adem ás, el m aterial de aviación evolucio­
na con tan extraordinaria rapidez que resultaría 
im posible, económ icam ente, tener equipadas de 
m aterial moderno todas las unidades m oviliza- 
bles en caso de guerra. P or eso proponem os que 
la  aviación m ilitar esté form ada por un número 
reducidísim o de aviones, para que se puedan sus­
tituir totalm ente con gran frecuencia. E n  cam bio, 
en la aviación de transporte, que es donde prac­
tican las reservas, se puede y  se debe, por eco­
nom ía, utilizar el m aterial hasta su agotam iento.
L a activid ad  de vuelo que indicam os anterior­
m ente exigiría la  construcción de unos 400 avio­
nes anuales, can tidad  que perm ite m antener una 
industria potente, susceptible de am pliarse en 
caso de guerra, para satisfacer nuestras necesi­
dades.
L a  práctica  de la construcción form aría una 
técnica propia con especialistas capacitados. A c­
tualm ente y a  se ha iniciado la form ación de téc­
nicos, dando prueba con ello de un exceso de 
previsión, innecesaria y  hasta  perjudicial, crean ­
do el órgano antes que la  función. E sto en dicho 
vu lgar es em pezar la  casa por el tejado, expues­
tos a quedam os con tejado y  sin casa en donde 
utilizarlo. A p arte  de q u e los técnicos sin p rácti­
ca  son elem entos perturbadores que a poco es­
p íritu  observador que se tenga se habrá com pro­
bado en casos análogos, que parecen cum plir co­
m o única misión la  crítca  negativa.
Pasados los prim eros m om entos de la  guerra, 
quedan definidos, aunque siem pre en evolución, 
los tipos de aviones del arm a aeronáutica, y  en­
tonces todo el m aterial com ercial que h abrá des­
em peñado funciones guerreras en los prelim ina­
res, pasa a prestar los servicios de transporte. 
Porque debe tenerse en cuenta que si la  aplica­
ción de la aviación com o arm a es indispensable 
en la guerra, com o elem ento de transporte será 
de im portancia capital, y  su eficacia dependien­
te de la cantidad de aviones disponibles m ás que 
de la calidad.
L a  industria aeronáutica, en labor titánica 
desde el m om ento que se vislum bre la  proxim i­
dad de la  guerra, em pieza la  construcción de los 
aviones cu yos prototipos estén ensayados, y  van 
surtiendo a las unidades com batientes de m ate­
rial moderno.
A ctualm ente gastam os de 30 a  40 m illones de 
pesetas en aviación m ilitar p ara  tener un organis­
mo de dudosa eficacia.
D e  aeronáutica civil m ás va le  no hablar. N o 
tenemos un solo aeropuerto, y  en cuanto a ma­
terial, media docena de aviones de construcción 
extran jera que sirven con interm itencias nuestras 
dos únicas líneas: M adrid-B arcelon a y  M adrid- 
Sevilla.
Por unos cuantos m illones m ás podríam os te­
ner lo siguiente:
i.°  U na industria aeronáutica que nos ponga 
al abrigo de la invasión industrial del E xtranjero.
2.0 A eronáutica civ il que produciría  benefi­
cios económ icos.
3.0 A viación  m ilitar eficaz.
R esulta  que descontando del presupuesto de 
aviación que proponem os, los m illones que im ­
porta los actuales de aeronáutica m ilitar y  na­
val y  los ingresos de la  aeronáutica civil, el au ­
m ento es irrisorio, previniéndonos en cam bio con­
tra  el peligro real y  próxim o de ser tributarios 
del extranjero  en cantidades que m uy pronto 
pueden igualar a  las del autom ovilism o.
H a y  que reunir en una sola dirección todas 
las aeronáuticas, que h oy residen en tres m inis­
terios, es decir, tres direcciones generales y  tres 
tercios de ministro. ¿N o  sería más eficaz reunir 
las tres terceras partes de m inistro que tienen 
actualm ente las aeronáuticas, en un solo hom bre, 
creando de una vez el M inisterio  del A ire?
L a  aviación tiene actualm ente en el C onsejo 
de m inistros tres pequeños paladines, que d ifí­
cilm ente podrán realizar una labor de conjunto. 
T o d o  lo tenem os en pequeño y  triplicado, que 
es lo m ism o que decir caro y  malo.
Se podrán seguir o no estas m odestas indica­
ciones; pero si se repitiese con la industria aero­
náutica lo que ocurre con la  autom ovilista, es 
que m erecem os todos los me les que nos vengan.
L u is  M A E S T R E
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L a s  r a n u r a s  e i v  l a s  a l a s
La casa Potez, de M eaulte, ha publicado un do­
cum ento rejerente a las ranuras en las alas y su 
aplicación a los aviones que construye.
El problem a de la  seguridad aérea se presen­
ta bajo  m últiples aspectos enunciados en los 
program as de los Congresos de seguridad aérea.
N os lim itam os a estudiar la  seguridad del p la­
neador, que parece ser el punto m ás im portante 
del problem a general.
E n  efecto, los peligros debidos a las averías 
del grupo m oto-propulsor o a  condiciones me­
teorológicas desfavorables, pueden reducirse con­
siderablem ente em pleando aviones que adm itan 
gran separación entre las velocidades m áxim a y  
m ínim a, y  una estabilidad perfecta, de suerte que 
un aterrizaje fortuito no sea un m otivo de peli­
gro. E s necesario que el avión perdone las faltas 
com etidas por el piloto y  que recupere por sí 
mismo la  lín ea de vuelo. Igualm ente es indispen­
sable para los aviones de turismo, que su conduc­
ción no exija  un entrenam iento considerable.
Por conseguir estas cualidades no han cesado 
las investigaciones desde los prim eros tiem pos de 
la aviación.
Con este objeto se han ensayado numerosos 
dispositivos de am pliación de la  sustentación de 
las alas, unos por aum ento de la  superficie sus­
tentadora durante el vuelo, otros variando la 
cu rvatu ra del perfil.
E stas soluciones tienen en general el defecto 
de su gran com plicación, que puede influir en la 
seguridad de su funcionam iento y  aum enta el 
precio del avión, pudiendo por esta últim a causa 
ser inaplicable a los aviones de turismo.
L a  solución m ás segura y  más sencilla, por 
ahora, consiste en colocar delante del borde de 
ataque otro borde postizo que deja entre ambos 
una hendidura. E ste dispositivo ha recibido el 
nom bre de ranura de seguridad.
El precursor de este dispositivo parece ser 
M . Constantin, en 1913.
En aquella época la teoría de los torbellinos, 
aún no había sido aplicada a  la  aerodinám ica. 
N o  será necesario esforzarse para com prender
que el dispositivo de M . Constantin  fué más bien 
una intuición, que la  aplicación consciente de los 
fenómenos de sustentación desconocidos en aque­
lla época.
Funcionam iento de las ranuras de seguridad .—  
E stá  dem ostrado que la sustentación se origina 
por la desviación que im prim e el perfil a la  masa 
de aire que rodea al ala. Se sabe que la  desviación 
aum enta con la incidencia, aum entando también 
la sustentación.
E sta desviación de la m asa de aire que circun­
da al ala, es m áxim a para la incidencia en que 
los filetes de aire se separan del perfil dorsal del 
ala. R esulta que, a partir de esta incidencia, la 
sustentación dism inuye cuando aum enta la  inci­
dencia. Entonces es cuando el avión resulta pere­
zoso al mando y  difícil de m antener sus equili­
brios longitudinal y  lateral.
L a  explicación es sencilla: Cuando el avión 
vuela con el ángulo de ataque de m áxim a sus­
tentación, todas las m aniobras usuales del piloto 
producen efectos inversos. L as m aniobras para 
aum entar la  incidencia con objeto de conseguir 
m ayor sustentación, originan su disminución y  
por tanto la pérdida de velocidad.
Supongam os que volando con la incidencia 
m áxim a el avión se inclina, por cualquier causa 
ajena al piloto, a la derecha. P ara colocarlo ho­
rizontal, el piloto b a ja  el alerón derecho y  sube 
el izquierdo desviando la  palanca a  la  izquierda. 
E sta  m aniobra da por resultado aum entar la  in­
cidencia del ala derecha dism inuyendo con ello 
la sustentación de ese lado, puesto que y a  vo la­
ba con la  incidencia de m áxim a sustentación, en 
tanto que para  el ala izquierda el fenóm eno es 
inverso. En estas condiciones el avión se inclina 
cad a vez más al lado derecho, produciéndose un 
resbalam iento m uy peligroso si el avión se en­
cuentra próxim o al suelo.
Ventajas de las ranuras de seguridad.— L a  ra­
nura de seguridad aum enta considerablem ente el 
ángulo de ataque correspondiente a la m áxim a 
sustentación. A sí en un a la  en q u e el ángulo de 
incidencia de m áxim a sustentación sea de 16o, 
em pleando las ranuras es de 25o.
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Por otra parte, así com o en los perfiles ordina­
rios la sustentación dism inuye bruscam ente en el 
momento que se pasa del ángulo de ataque má­
ximo, en las alas con .ranura perm anece sensible­
m ente constante durante m ucho tiem po.
Se ha com probado la dificultad de llegar a la 
pérdida de velocidad, pues ésta se produce para 
un ángulo de ataque tan considerable (25°), que 
el piloto menos advertido no llega a él involun­
tariam ente.
O tra  ven taja  de las ranuras es el aum ento del 
coeficiente de sustentación. E ste aum ento ha re­
sultado del 25 al 30 por 100 en m aquetas ensa­
yad as en el túnel. Los ensayos en vuelo han dado 
m ejores resultados: 33 por 100 aproxim adam ente.
Esta diferencia puede explicarse del modo si­
guiente:
a) El a la  ensayada en el laboratorio tenía 
un alargam iento de 4 solam ente, m ientras que la 
del avión era de 5*2.
b) Por las pequeñas dim ensiones de la  m a­
queta provista de ranuras, se encontraba en con­
diciones desfavorables.
Se han m ejorado m ucho las condiciones del 
aterrizaje por efectuarse a menor velocidad y  por 
conservar el m ando hasta el últim o momento.
En el caso de obstáculos que im piden ganar 
el cam po de aterrizaje, los accidentes en los avio­
nes ordinarios son m uy frecuentes, m ientras que 
con ranuras son franqueables.
Influencia en las “ p e r fo r m a n c e s — H a y  que 
observar que el peso del dispositivo es m uy pe­
queño: unos 6 kilogram os para un avión de 750 
kilogram os de peso, es decir, casi sin influencia 
sobre la  carga  útil.
L a  com paración de las polares del mismo avión
con o sin ranuras, en el caso de un avión de tu ­
rismo, m anifiesta en éstas una reducción de ve­
locidad de un 5 por 100 aproxim adam ente.
P ara evitar este inconveniente, algunos cons­
tructores han adoptado dispositivos m ovibles de 
m odo que la  ranura se form a cuando el avión 
vuela próxim o a la  pérdida de velocidad, cerrán­
dose la  ranura cuando vuela con velocidad sufi­
ciente.
E sta  solución parece poco com patible con las 
necesidades del avión de turism o. T o d a  com ­
plicación lleva consigo aum ento de precio y  cu i­
dados de entretenim iento que es conveniente ev i­
tar. E s necesario com prender que la  pequeña dis­
m inución de velocidad está sobradam ente com ­
pensada por el aum ento de seguridad.
L as ranuras no ejercen ninguna influencia en 
las velocidades de subida, puesto que la  fineza 
del avión perm anece constante por aum entar al 
mismo tiem po la  resistencia al avance y  la  sus­
tentación, teniendo la  ven ta ja  de que el aum ento 
de sustentación perm ite rem ontar la  trayectoria
a menor velocidad. E sta  ven ta ja  es apreciable en 
el despegue por realizarse según una trayectoria  
de m ayor pendiente. Es superfluo insistir sobre 
la  utilidad de este hecho, puesto que el peligro, 
al rem ontar el vuelo, por los obstáculos que se 
hayan  de franquear más que de la velocidad as­
censional depende de la inclinación de la trayec­
toria.
En resumen, las ranuras de seguridad son un 
notable progreso para el aterrizaje, despegue y  
vuelo con m ala visibilidad. R esu lta  de su empleo 
un progreso fundam ental para la difusión de la 
aviación de turismo.
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M odo d o  form arso  u n a opinión sobro 
un avión  comercial
Cuando se desee form ar una opinión sobre un 
avión com ercial, es indispensable hacer interve­
nir un gran núm ero de factores que todos en 
una m edida m ayor o menor, determ inen el valor 
del aparato com o m edio de transportar pasaje­
ros y  m ercancías, reuniendo todas las condicio­
nes que im pone el estado actual de la navegación 
aérea. N o  pensam os aquí en los factores que ge­
neralm ente son Los que sirven para hacer las 
com paraciones, sino nuestra atención v a  dirigida 
sobre todo a aquellos a los que frecuentem ente 
no se concede la  suficiente im portancia y  que no 
obstante determ inan en gran parte el valor del 
aparato para un tráfico seguro y  de buen ren­
dimiento.
C O N D IC IO N E S  O F IC IA L E S  I M P U E S T A S  A 
L A  N A V E G A B I L I D A D
L as condiciones m ínim as que respecto a las 
cualidades técnicas de los aviones el E stado im ­
pone en casi todos los países que construyen o 
em plean aparatos com erciales, concuerdan b as­
tante bien en ciertos puntos, especialm ente en 
lo que se refiere a la velocidad m ínim a de subi­
da en el suelo del aparato con plena carga, ro­
dajes de despegue y  aterrizaje, etc. El aparato 
que no cum pliera estas condiciones no se tendría, 
por este mismo hecho, en cuenta com o avión de 
transporte y  seguram ente no le  sería concedido 
el certificado de navegabilidad.
Se puede notar, en cam bio, en cuanto a las 
condiciones de resistencia, divergencias bastante 
im portantes en los reglam entos en vigor en los 
diferentes países. P ara  establecer, desde este pun­
to de vista, una com paración entre los aoaratos, 
habrá por tanto que tener en cuenta las condicio­
nes de resistencia con arreglo a las cuales se han 
construido los aviones. Sobre la estabilidad y  
cualidades de vuelo en general, propiedades que 
hasta la fecha no ha sido nunca costum bre ex­
presar en cifras, y  que revisten, no obstante, una 
im portancia capital desde el punto de vista prác­
tico, nos proponem os volver m ás adelante.
V E L O C I D A D
L a  velocidad m áxim a, así com o la  de crucero, 
de ella derivada, constituyen indiscutiblem ente 
factores de extrem o interés, puesto que intervie­
nen con toda su im portancia en cada vuelo. C o ­
mo ciertam ente no se  utilizará, por ejem plo, en 
cad a v ia je  la capacidad de la  carga total, subsis­
tirá siempre la  ven ta ja  de una velocidad m ayor.
Se concibe, no obstante, que esta cualidad tan 
excelente com o pudiera ser, no debe ser obteni­
da nunca a costa de una potencia m otriz exce­
siva o con detrim ento de cualidades tan  im por­
tantes com o el con fort y  e l espacio.
T E C H O
Se plantea adem ás otra cuestión: ¿C u ál es la  
a ltura que debe fijarse com o techo para el ap a­
rato que vu ela con plena carga o con carga  p a r­
cial? L a  contestación a esta pregunta diferirá 
según la  naturaleza de los recorridos que el ap a­
rato h aya  de realizar norm alm ente. E n  cam bio, 
para el aparato m ultim otor que vu ela  con plena 
carga con un m otor calado, la  cuestión de la 
altitud del techo reviste una im portancia más 
general.
P ara  poder form arse una opinión bien funda­
da sobre un avión com ercial, conviene, sin em ­
bargo, som eter a un exam en m inucioso precisa­
m ente los factores que determ inan el va lo r p rác­
tico del avión com ercial en particular.
R E L A C I O N  E N T R E  V E L O C I D A D , C A P A C I ­
D A D  D E  C A R G A  Y  F U E R Z A  M O T R I Z
En v ista  de que los factores “ velocid ad ” y  “ c a ­
pacidad de carg a”  sirven con frecuencia separa­
dam ente de térm inos de com paración, se descui­
da generalm ente la  relación que existe entre v e ­
locidad, capacid ad  de carga  (tanto en lo  refe­
rente al peso com o a la  capacidad de volum en) 
y  fuerza m otriz. P or tanto, la  com binación m ás 
o menos acertada de estos factores es lo que de­
term ina el valor del aparato com o avión co­
m ercial.
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L a velocidad se obtiene, sea por aum ento de 
la fuerza m otriz, sea por reducción al m ínim o de 
las dimensiones del avión y  por consiguiente de 
la resistencia, y  dando al aparato en general ma­
yor finura.
N o  obstante, en el primer caso, la  velocidad, 
una vez que h aya  excedido de un cierto lím ite 
será perjudicial para la econom ía, por la razón 
de que la  fuerza m otriz que se precisa es pro­
porcional al cubo de la velocidad.
Si, por consiguiente, se intenta aum entar la ve­
locidad de un avión, aum entando la  fuerza mo­
triz, será esto un m otivo para exam inar prim e­
ramente si este aum ento de la  velocidad com ­
pensa los inconvenientes que trae consigo y  que 
son: coste m ayor de los m otores, aum ento del 
peso en perjuicio de la  carga útil, m ayor consu­
mo de com bustible para un radio de acción dado, 
que hace necesario llevar una cantidad m ayor 
de éste, lo que tendrá por consecuencia dism i­
nuir más aun la capacidad de carga y  aum entar 
los gastos de explotación.
Un ejem plo sencillísim o pone de relieve estas 
explicaciones.
Supongam os que en una línea de 600 km . de 
longitud se puede em plear un tipo de avión, do­
tado de m otores de menos potencia, cu ya  veloci­
dad sea de 150 km /h. y  que se quisiese y  pudie­
se llevar esta velocidad a 180 km /h., dotando 
los aparatos de m otores de m ás potencia.
L as fuerzas m otrices en estos dos casos serán 
entre ellos com o los núm eros 150" : 18o3, o sea 
com o 3 3 , 7 5  : 58,32. Puede, por consiguiente, 
afirm arse que la misma proporción existirá entre 
los consum os horarios de com bustible. En el pri­
mer caso, el aparato recorrerá la  distancia en 
4 horas y  en el segundo en 3 horas 1/3. Las 
cantidades de com bustible necesarias serán entre 
ellas com o los núm eros 13,5 y  19,44; en el se­
gundo caso, la cantidad del com bustible necesa­
rio será, por lo tanto, 1,44 veces m ayor.
Supongam os ahora que el avión encuentre un 
viento contrario de 50 km /h. L a  velocidad efec­
tiva será reducida a 100 y  130 km /h ., lo que 
lleva la  duración del v iaje a 6 horas y  4 ho­
ras 3/5. L a  relación entre las cantidades de com ­
bustible necesarias es entonces expresada propor­
cionalm ente 20,25 : 26,88, lo que equivale a decir
que la cantidad necesaria en el segundo caso es 
1,327 veces m ayor que en el primero.
Este ejem plo pone de manifiesto en prim er lu­
gar lo que queda dicho anteriorm ente sobre la 
ven taja  del aum ento de la  velocidad, con rela­
ción al viento. Adem ás perm ite form arse una 
idea de la influencia del aum ento del consumo 
de com bustible.
Supuesto que el avión, dotado de m otores me­
nos potentes, acusa un consum o de com bustible 
de 120 kg/h ., el consum o total, sin viento contra­
rio, será de 480 kg. aproxim adam ente y  para el 
segundo caso 690 kg. C on viento contrario, estas 
cifras serán 720 y  955 kg., respectivam ente. Esto 
da, por lo tanto, lugar a preguntarse si la  menor 
duración del viaje com pensa suficientem ente el 
sacrificar 210 a 235 kg. de carga abonable sin 
tener en cuenta aún el núm ero de kilogram os 
que se pierden por el poso de los m otores y  del 
aparato, ni de los gastos, más elevados, por com ­
bustible, ni la am ortización sobre el precio de 
los motores. ! ’  ~ ^ rj
E n  el segundo caso, es decir, cuando las di­
mensiones del fuselaje son reducidas quedando 
la fuerza m otriz igual, se llega m uy pronto a un 
lím ite en que la capacidad del volum en se en­
cuentra a tal punto reducida, que no pueden 
transportarse, en cantidad suficiente para asegu­
rar un buen rendim iento, las m ercancías frecuen­
temente ligeras, pero volum inosas. Añadam os que 
el confort sufre tam bién por ello. Así com o ya  
no se encontrarán en nuestros tiempos pasajeros 
que. se em barquen a bordo de un avión abierto, 
no puede esperarse que un pasajero se contente 
con aparatos en que tiene que agacharse para lle­
gar a un asiento, dem asiado estrecho, donde no 
puede estirar las piernas.
Q ueda entonces la finura aerodinám ica como 
el factor más im portante. D ism inuir la resisten­
cia por una finura m ás cuidadosam ente estudiada 
o por una form a más juiciosam ente concebida.
Martin Martínez
M aderas y F á b rica  de a serrar  
Ronda de A toch a, 25 Teléfono 72114
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es una m anera siem pre económ ica de aum entar 
la velocidad. D ebe, por lo tanto, investigar esta 
finura m ás bien en la concepción inicial del apa­
rato que en la  afinación de los detalles de un tipo 
existente, pues aun cuando este perfeccionam ien­
to de detalles daría resultados satisfactorios, se­
ría esto casi siem pre en perjuicio de la sencillez 
de la construcción que, sin em bargo, tiene una 
im portancia tan grande.
E n  efecto, para una sociedad de navegación 
aérea, el factor “ rendim iento económ ico” domina 
los otros. Significa una capacidad de carga por 
C V  tan grande com o posible y  m ás especialm ente 
de la carga abonable. Significa adem ás una velo­
cidad m áxim a com patible con un buen rendi­
miento y  un alto  grado de regularidad de marcha 
y  de seguridad.
Para una com pañía de navegación aérea la 
ecuación, representando la  finura del avión por
Q • V 
P • 75 • V-
peca de una falta  de claridad, porque no expresa 
más que la  relación entre la velocidad y  la carga 
por C V .
E n el caso en que el peso propio del avión 
fuese m uy elevado y  la  carga útil, por consiguien­
te, poco im portante, no se revelaría  por la  ecua­
ción, puesto que Q representa el peso total.
Ese es el m otivo por el que es preciso descom ­
poner el vr.lcr que figura en esta relación con 
objeto de poner de m anifiesto la  parte por la 
cual particip a en ella la  carga  abonable.
A hora bien: es m anifiesto que el total de la 
carga abonable depende de la  parte en que la 
carga no abonable entre en el total de la  carga 
útil.
En la  com posición, o sea en el total de la car­
ga no abonable, entra en una proporción con­
siderable el peso total de los com bustibles. Para 
establecer una com paración entre los aviones co­
m erciales, es absolutam ente indispensable que el 
peso total de estas m aterias esté basado sobre un 
mismo radio de acción a velocidad de crucero. 
Com o m edida norm al, este radio de acción pu­
diera fijarse en 650 km s.
D esde el punto de v ista  práctico, es tam bién de 
3a m ayor im portancia determ inar la  capacidad
m áxim a de los depósitos de com bustible y  aceite 
y  el radio de acción que está en función, según se 
em plee el avión para  fines especiales o para el 
caso de violentos vientos contrarios.
E l peso de la  tripulación con stituye tam bién una 
parte integrante de la  carga abonable. E ste peso 
debe estar fijado a razón de 80 kgs. por persona.
U na parte de la  capacidad de carga  está, en 
general, constituida por el equipo que form ará 
norm alm ente p arte  del aparato en servicio com o 
avión com ercial, pero que puede, no obstante, au ­
m entarse a voluntad. E ste equipo consta de la 
instalación de la  radio, alum brado nocturno, las 
butacas y  la decoración de la  cabina, los la v a ­
bos, etc. Com o no con stituye una parte integrante 
del aparato, es preferible no hacerlo figurar en el 
peso en vacío , pero sí considerarle m ás bien com o 
constituyendo una parte de la  capacidad de car­
ga. Con el fin de dar a la com paración la  m ayor 
exactitud posible, es indispensable, por lo  tanto, 
indicar el peso. E l resto representa entonces exac­
tam ente la carga abonable del aparato em pleado 
com o avión com ercial.
Sea el peso total Q, descom puesto com o sigue:
Qi =  peso en vacío.
Q2 =  peso de acción...
Q» =  peso del equipo. 
=  carga abonable.
T ripu lación , com busti­
ble y  aceite para un 
radio de acción de
T
650 km s.
C abina, lavabos, radio 
y  alum brado
E sta  descom posición del factor Q  es aplicable 
tam bién a la fórm ula dada anteriorm ente y  que 
representa la finura general del avión con plena
O • Vcarga; el factor v  ^ será entonces
Q - V Qr  V a Q , V , Qs . V Q 4 . V
. P P 1 P ' P P
Al lado de la com paración de la finura con ple­
na carga; el factor  ^ reviste la  m ayor im ­
portancia para una com pañía aérea.
Si se quiere aplicar estas ecuaciones, no a  la 
velocdad m áxim a con la  potencia m áxim a, sino a 
la velocidad de crucero, habrán de adm itirse para
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el cálculo de ella valores ('(Mistantes y  también 
especialm ente: la potencia necesaria p ara  des­
arrollar la velocidad de crucero, debe aproxim arse 
a 2/3 de la fuerza m o tril que corresponde al 
87 por 100 del régim en; teniendo en cuenta la 
modificación sobrevenida en el rendim iento de la 
hélice, equivaldría al 84 per 100 de la  velocidad 
máxima. Sentado esto, puedo aplicarse aquí la  fór­
m ula y  establecer, ¡vara distintos aparatos, la 
com paración de las relaciones existentes entre la 
velocidad de crucero y  la  potencia correspondien­
te de una parte y  la carga abonable de oirá.
L A  C A R G A  A B O N A B L E  Y  E L  E S P A C IO  
A  E L L A  R E S E R V A D O
L a  relación entre la  carga  abonable y  el espacio 
que la  está reservado, constituye un problem a que 
es conveniente profundizar en v ista  de su gran 
im portancia práctica. Pora que un avión pueda ser 
razonablem ente asignado al transporte rio nasa je- 
ros debe satisfacer las condiciones siguientes:
1. El espacio debe ser suficiente pora el n ú ­
mero de psajeros a que está destinada la  cabina. 
C ad a pasajero debe disponer p or térm ino medio 
de un espacio de 1.000 dm3., pero el espacio m í­
nimo debe aum entar a m edida que el núm ero de 
pasajeros sea m ayor; por ejem plo:
Para los aparatos que transportan d e 4 v. 6 p a­
sajeros, 900 dm3. por persona.
Para los aparatos que transportan de 7 a 14 
pasajeros, 1.000 clin3, por persona.
P ara los aparatos que transportan de 15 a 25 
pasajeros, 1.100 dm 3. por persona.
P o r lo tanto, es de absoluta im portancia que 
las dim ensiones indicadas correspondan efectiva­
mente a un espacio libre, es decir, que n< esté 
obstruido por tabiques, m ontantes, partes cc  la  
construcción, etc.
2. E l departam ento de equipajes de un avión 
de pasajeros debe ser de dim ensiones s u fr ie n t e  
para que cada pasajero  d isoorga p ara  el su yo  de 
un espacio de 200 d n i\ por :o menos, esto en vista  
de la diversidad de dimensiones de los equipajes.
Adem ás debe reservarse u.i sirio a la  carga pos­
tal, y a  que el transporte es casi siem pre m ixto. 
En el m omento en que la  cantidad de equipaje es 
proporcional al núm ero de pasajeros p a ir  que el
aparato ha sido construido, la  carga postal qu e­
dará más o menos constante, toda vez que es in­
dependiente de las dimensiones del avión por el 
que se hace el envío.
Generalm ente debe reservarse un mínimo de 
1.200 d n í . la  carga postal! aun en el caso en que 
el avión esté com pletam ente lleno.
3. Los lavabos son de rigor para los trayectos 
en que se inviertan más do dos horas. Sus dimen­
siones varían según el grado de confort que se dé 
a  esta  parte del avión.
4. Respecto a la  distribución de la carga abo­
nable es las distintas partes del avión, se observa­
rán las norm as siguientes:
a)  P ara el peso de los pasajeros debe contarse 
con una inedia de 75 kgs. E stá  naturalm ente jus­
tificado fijar esta inedia más b aja  que la de los 
tripulantes, ya  que entre los pasajeros siem pre se 
encuentran m ujeres y  que éstas no llevan la  indu­
m entaria de aviador.
b ) Para el peso do los equipajes debe co itarse 
con una inedia de 20 kgs. por pasajero. Si nos 
adaptam os a Jo que queda dicho en el núm ero 2, 
repetimos que deba contarse con 10 dm3. por kg. 
H em os indicado anteri >rmente que esta piopor- 
ción está im puesta por la  diversidad de form a de 
los equipajes, que hacen perder m ucho espacio.
c )  Para los paquetes postales es preciso mos- 
traise  ila tiv a m e n te  pródigo con el sitio, puesto 
que sobra, todo son artículos de poco pes3, pero 
volum inosos, las que se remiten por avión, tales 
com o flore* vestidos de lujo, etc. Para la corres­
pondencia., en cam bio, es suficiente un esp icio res­
tringido. M ientras que los paquetes postales son 
1 recuenteinen e tan volum inosos q u e deba contar­
se con 13 dm3. po* kg., pueden considerarse en 
general con.o suficiente para Jas cartas 2 dm 3. Para 
los i.2 c o  dn:!. ce  paquetes y  de correo ba de con­
tarse, p or consiguiente, un peso m edio de 100 
kilogram os.
L as conriicácnes expuestas anteriorm  ente, y  que
Tableros M. A R R ESE
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conviene posea un buen avión  com ercial prácti- siguiente que representa, por Consiguiente, las con
cam ente utilizable, pueden resum irse en la tabla diciones mínimas.
C a p a c i d a d  de  v o l u m e n  m í n i m a
C arga abonable media correspondiente a esta 
capacidad de volumen
Núm. de pas. Cabina Departamento de equipajes Lavabos Pasajeros Equipajes Correo TOTAL
8
«oB00 1,6 m3 +  1,2 m3 600 kgs. 160 kgs. 100 kgs. 860 kgs.
10 10 m3 2 m3 +  1,2 m3 |
0,9 —  2 m3
750 - 200 - 100 - 1.050 -
16 17,6 ni3 3,2 m 3 +  1,2 m 3 1.200 - 320 — 100 — 1.620 —
20 22 m3 4 m3 +  1,2 m3 1.500 - 400 - 100 - 2.000 —
D I S T R I B U C I O N  D E  L A  C A R G A  A T E N D I E N ­
D O  A  L A  E S T A B I L I D A D  Y  A  L A S  C U A L I­
D A D E S  D E L  V U E L O
P ara  form ar una opinión sobre un avión co­
m ercial, es im portantísim o saber si la  distribución 
de la carga abonable, tal com o lo hemos expues­
to anteriorm ente, crea un estado de estabilidad 
que se m antiene, indiferentem ente, se vuelve o no 
con pleno com bustible. Se trata  tam bién de exa­
m inar de qué m anera debe repartirse la  carga con 
el fin de asegurar la  estabilidad, aun volando con 
carga parcial. E l em plazam iento de los distintos 
departam entos juega aquí un papel de extrem a im ­
portancia, puesto que debe tenerse en cuenta, en 
prim er lugar, el hecho que, en el tráfico ordina­
rio, lor aparatos no están cargados por término 
medio m ás que en el 6o por 100.
El problem a de la  estabilidad con carga v a ­
riable requiere una atención extrem a, so pena de 
estar sujetos en ciertos casos a disposiciones de 
carga desfavorables.
P ara los grandes aparatos, la m ejor solución 
es repartir el total del espacio reservado a los 
equipajes y  m ercancías en diferentes departam en­
tos de carga, dispuestos a lo largo  del avión, de 
m anera q u e el centro de gravedad quede, aun en 
las circunstancias m ás diversas en los lím ites im ­
puestos por la  estabilidad, resultado que puede o b ­
tenerse por la  colocación apropiada de la  carga.
En la  práctica, la  distribución correcta de los 
departam entos de carga se h a  investigado con un 
interés m uy especial por la  razón que perm ite una 
carga adecuada sin que sea necesario llevar lastre. 
El em pleo de lastre representa siem pre un factor 
desfavorable, prim eram ente porque es contrario a
una explotación económ ica y  en segundo lugar 
porque puede dar lugar a errores que, en ciertas 
circunstancias, es posible tengan consecuencias 
desagradables.
E l sitio donde estén alojados los depósitos de 
com bustible, tiene una influencia grande sobre la 
estabilidad y  cualidades de vuelo de un avión. 
D eben encontrarse si no en el mismo centro de 
gravedad, próxim os a él. D e  este modo su vaciado 
parcial no necesitará m edidas especiales respecto 
a la estabilidad.
P ara  constituir un juicio  sobre un avión com er­
cial, del cu al se conoce el peso de la carga abon a­
ble así com o las dim ensiones del espacio que la 
está reservado, debe, por tanto, saberse tam bién 
de qué m anera debe distribuirse el peso en los 
distintos estados de carga, desde el punto de vista 
de la estabilidad.
S E G U R ID A D  Y  R E G U L A R ID A D
La seguridad está  estrecham ente unida a la  eco­
nom ía de explotación. D e  hecho, el m áxim o de 
seguridad reduce al m ínim um  los riesgos de pér­
didas de dinero, ocasionados no solam ente por 
averías en los aparatos, sino tam bién porque los 
aparatos en reparación no pueden prestar ser­
vicio.
L a  seguridad es, en prim er lugar, una función 
de la  construcción. A quí, com o en todo, la senci­
llez prevalece sobre la  com plejidad. U n a  construc­
ción simple, cu yo  conjunto puede abarcarse con 
una m irada, presenta la  ven taja  de una inspección 
fácil. Los defectos pueden com probarse inm edia­
tam ente, lo que reduce a un m ínim o el riesgo de 
accidentes.
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Los m ateriales em pleados en la construcción 
juegan un papel im portante desde el punto de vis­
ta de la seguridad. D eben poseer cualidades que 
garanticen una solidez a toda prueba y  una gran 
durabilidad. En caso de accidente no deben ser 
causa de heridas y  su reparación debe ser fácil. 
Existe (ni que decir tiene) una relación estrecha 
entre la sencillez de la  construcción y  los m ate­
riales empleados. C iertas líneas aéreas se extien­
den sobre distancias fantásticas y  los aparatos 
están som etidos a cam bios de condiciones clim á­
ticas extraordinariam ente bruscas (en la  línea H o ­
landa a las Indias H olandesas, por ejem plo) a las 
que el avión debe poder resistir.
El alojam iento del m otor o de los m otores cons­
tituye igualm ente, en m ateria de construcción, un 
factor m uy im portante para la seguridad. El cons­
tructor tendrá que vigilar que la instalación de los 
m otores sea accesible desde todos los lados, lo que 
perm ite evitar irregularidades en su m archa.
M ientras que la  aviación emplee un com bustible 
tan peligroso com o la gasolina, el constructor de­
berá alojar los depósistos en donde estén mejor 
protegidos y  lo más distanciados posible de los 
motores.
L a  elección entre el aparato m onom otor y  el 
m ultim otor, depende de la naturaleza del terreno 
sobre el cual ha de volarse. E n los itinerarios que 
atraviesan terrenos llanos o casi llanos, donde los 
aterrizajes forzosos se hacen sin dificultad, el tipo 
monom otor puede ser preferible por razones de 
orden económico. L a  seguridad del m otor de avia­
ción es hoy día tal, que si el m otor está adecua­
dam ente colocado, los riesgos de avería  están re­
ducidos al m ínimum, suponiendo siem pre que el 
aparato sea explotado por una em presa que cuida 
del entretenim iento de su m aterial. El buen avión 
m onom otor a velocidad m ínim a reducida, conti­
nuando, sin em bargo, m anejable, podrá norm al­
mente efectuar aterrizajes satisfactorios aun en un 
terreno de dim ensiones exiguas. Puede, en caso 
de necesidad, aum entarse la seguridad por ruedas 
con frenos.
El avión trim otor entra en el cálculo, en prim er 
lugar, para líneas cu yo  recorrido se hace sobre 
terrenos difíciles (com arcas m ontañosas, m ares) y  
para los vuelos nocturnos. L a  condición principal 
que ha de poseer un avión trim otor, es que pueda
proseguir su ruta con plena carga con dos motores 
en el caso de avería  de uno de los tres. S u b raya­
mos la necesidad absoluta de que el vuelo con dos 
m otores sea posible en todas las com binaciones y 
que el mando del aparato y  su m anejabilidad que­
den im pecables en todo tiempo. E l avión trim otor 
que puede volar con dos m otores, pero esto sólo a 
poca altura a menos de alcanzar su lím ite de v e ­
locidad m ínim a, no tardará en perder altura si el 
tiem po es malo y  llegará a ser difícilm ente m ane­
jable. En estas circunstancias este avión se verá 
obligado a aterrizar.
Hemos dicho anteriorm ente que el avión tri­
motor es frecuentem ente em pleado en países m on­
tañosos. D ebe conservar, por tanto, aun con dos 
motores, un techo lo suficientem ente alto para 
poder aterrizar en un buen cam po, evitando en 
caso de necesidad los más elevados obstáculos.
El buen y  riguroso gobierno del aparato en el 
caso en que la parada de uno de los m otores pro­
voque el desplazam iento de la línea de tracción, 
será aquí de la m áxim a im portancia.
C O N F O R T  P A R A  LO S P IL O T O S
A J W . T M  '
La construcción de un avión com ercial concebi­
do conform e a las condiciones que impone la  se­
guridad, exige la m ayor atención en lo que concier­
ne al puesto de pilotaje. Los mandos deben ser 
siem pre del sistem a doble para que su m anejo pue­
da pasar a otras manos sin que el avión sea aban­
donado a sí mismo si la presencia del piloto fuere 
necesaria en otra parte. El asiento de la barquilla 
debe ser de tal naturaleza que garantice al piloto 
una buena visibilidad. Dicho se está, que los ocu­
pantes deben estar al abrigo de la intemperie. Los 
instrumentos, cu yo funcionam iento debe ser im pe­
cable, han de estar situados de tal m anera que 
baste una m irada para abarcar el conjunto y  darse 
cuenta de la situación. Esto constituye un interés 
m uy especial para el vuelo a ciegas donde las cu a­
lidades del avión com ercial están llam adas a jugar 
un papel im portante. L a  estabilidad inherente al 
avión com ercial debe llevarse a un grado tal que 
el pilotaje llegue a ser para el aviador una cues­
tión de reflexión que le perm ita concentrar toda 
su atención sobre la  navegación y  que debe bo­
rrar las demás preocupaciones en el vuelo a ciegas. 
E ste autom atism o es indispensable sobre todo
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cuando ha de volarse a ciegas durante m uchas ho­
ras, m aniobra que agotará las fuerzas del aviador 
si no dispone de un avión que se gobierne, por de­
cirlo así, él mismo. Finalm ente, la estabilidad debe 
ser tan perfecta  que el avión com ercial sea m a­
nejable en todas las circunstancias aun con pérdi­
da de velocidad, sin que tenga tendencia a me­
terse en barrena.
C O N F O R T  P A R A  LO S P A S A J E R O S
Hem os visto anteriorm ente que el confort de 
los pasajeros depende en prim er lugar del espacio 
de que se disponga en la cabina y  que este espacio 
debe estar absolutam ente libre y  no obstruido por 
cuadernas salientes o por m ontantes. Ventanillas 
de dimensiones convenientes deben perm itir a los 
pasajeros observar la  com arca sobre la que están 
volando sin que les m oleste un ala situada debajo 
de la cabina, construcción que presenta adem ás 
frecuentem ente el inconveniente de cegar a los pa­
sajeros por reflejos del sol (por ejem plo, sobre una 
superficie m etálica o pintura de un tono dem a­
siado claro ).
En invierno, o cuando se vuela a gran altura, la 
calefacción debe m antener la  cabina a una tem ­
peratura agradable sin que a los ocupantes les in­
comoden los gases de escape o vapores de aceite. 
Los asientos estarán situados de tal m anera que se 
pueda llegar a su sitio y  circular en la  cabina sin 
tener que m olestar a sus com pañeros de viaje. 
D ich o está que la  altura de la cabina debe ser 
suficiente para que pueda perm anecerse de pie, 
pues la experiencia ha dem ostrado que los pasa­
jeros están m ás a gusto en una cabina donde pue­
dan circular librem ente que en un espacio reduci­
do y  bajo  de techo, aun cuando las butacas en 
ellos sean cómodas.
E C O N O M IA  D E  E X P L O T A C I O N
Term inarem os este artículo considerando más 
detalladam ente la explotación económ ica, factor 
que hemos resum ido en algunas palabras al prin­
cipio. Com o hem os dicho, constituye un elem ento 
de im portancia capital para la  com pañía de na­
vegación aérea.
Sólo es posible la com paración sobre una base
exacta entre los precios de adquisición de los di­
versos tipos, cuando se disponga de datos relati­
vos a los gastos de entretenim iento y  de repara­
ción. El avión en cu y a  construcción hubo gastos 
elevados por mano de obra, será, a fin de cuentas, 
oneroso para la  revisión y  entretenim iento, aun 
cuando el precio de la adquisición sea bajo, sin 
tener en cuenta la pérdida ele tiem po (y, por tan ­
to, de dinero) originado por el hecho de que el 
aparato esté retirado del servicio durante los pe­
ríodos prolongados que requieran los trabajos de 
entretenim iento.
E s sí, con m ayor razón, en el caso de una re­
paración poco im portante. Si la  clase de construc­
ción es tal que esta reparación no es posible sin 
em plear un utilaje  m uy com pleto, la com pañía 
aérea deberá resignarse y a  a los desembolsos con ­
siderables a q u e dan lugar el transporte y  las re­
paraciones en los talleres de origen, a con tratar o 
reclutar, a costa de grandes sacrificios financie­
ros, un personal especializado y  a la adquisición 
de un u tila je  m uy com pleto.
C A R G A  Y  D E S C A R G A
El m anejo de los aparatos sobre el terreno de 
los aeropuertos con stituye tam bién un factor im ­
portante. Deben ser m anejables y  ofrecer a los 
pasajeros la posibilidad de subir y  b a ja r sin tener 
que entregarse a acrobacias com plicadas, tales 
com o escalar alas y  escaleras poco seguras. L a  
carga de las m ercancías debe ser fácil y  precisar 
poco tiem po y  poca mano de obra. L as puertas de 
la cabina y  de los departam entos de carga, de 
dim ensiones tan grandes com o sean posibles, de­
ben estar dispuestas convenientem ente. Con de­
m asiada frecuencia se ven puertas le cabina don­
de los pasajeros pasan todas las penas del mundo 
para entrar m alam ente y  tan estrechas en la parte 
inferior que no pueden entrar de frente.
Son de gran im portancia p ara  la carga apro­
piada del aparato, las dim ensiones de las puertas 
que dan acceso a los departam entos de equipajes, 
puesto que estos departam entos, por espaciosos 
que sean, no servirán de gran cosa si las puertas 
son tan pequeñas que no perm itan pasar bultos 
volum inosos.
(D el B oletín  F okker.)
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A E R O N À U T I C A  M I L I T A R
S e: G G I O IN O R I O ! A L
Esta sección perm ite a nuestros lectores infor­
marse de los pedidos de materiales que realiza el 
Servicio de Aviación M ilitar y, por tanto , pue­
den tomar parte en estos concursos enviando ofer­
ta en sobre cerrado al señor Jefe de la Com isión  
Ejecutiva. Aeródrom o de Cuatro Vientos.
Por ser quincenal esta R evista muchas veces 
ya ha expirado el plazo de admisión de ofertas 
antes de la fecha de su publicación, y para evi­
tar este contratiem po, editamos un suplemento 
de M o t o a v i ó n  que, apareciendo en las fechas 
oportunas, perm ite concurrir a todos los concur­
sos que efectúa Aviación.
Era nuestro deseo enviar este suplem ento d i  
M o t o a v i ó n  a todos nuestros anunciantes, pero Ja 
frecuencia y extensión de los pedidos que realiza
el Servicio de A viación, nos ocasiona tan crecidos 
gastos de confección y envío que llegaríamos a 
gastos superiores a los ingresos, dado el reducido 
precio de algunos anuncios, por lo cual, sintiéndo­
lo m ucho, el suplem ento de M o t o a v i ó n  que in­
serta los pedidos de materiales en fecha oportu­
na para acudir a los concursos, no podemos en 
viarlo más que a los anunciantes cuya publicidad  
en la Revista sea por lo menos de 1/8 de página. 
Naturalm ente que todos nuestros anunciantes, 
cualquiera que sea el tamaño de su anuncio, tiz­
nen a su disposición en nuestra Redacción todas 
las no Lis de pedidos de materiales, pues como he­
mos dicho anteriormente, la única razón que nos 
impide enviárselas a su dom icilio, es el gasto que 
ello nos originaría.
R e la c ió n  de m a te ria le s  y  efectos cu y a s  co tizacio n es  in teresan :
(Las ofertas se adm iten hasta el día 23 de 
julio.)
R eferencia 136-A. 19. (C ítese en la  oferta y  en 
el sobre.)
5 kilos ácido clorhídrico puro.
20 ídem id. id. com ercial.
15 ídem id. sulfúrico puro.
20 ídem id. id. com ercial.
5 ídem id. n ítrico  puro.
20 ídem  id. id. com ercial.
5 ídem  id. acético  puro.
2 ídem  id. axólico puro.
2 ídem  id. tartárico  puro.
2 ídem id. c ítrico  puro.
0,500 ídem id. m olídrico puro.
0,50c ídem cicloexano.
10 ídem éter de petróleo.
5 ídem alcohol absoluto.
100 ídem id. lim pio de 96-97°.
1 ídem id. metílico.
1 ídem id. am ílico.
1 ídem aldehido etílico (etanol).
5 ídem am oníaco puro.
2 ídem asfalto (betún de Judea) 
2 ídem azufre precipitado.
0,100 ídem  aceite de cedro.
10 ídem acetona.
1 ídem, ácido fluorhídrico.
1 ídem alum inio en polvo.
1 ídem id. cloruro.
0,50 ídem amilo acetato.
0,500 ídem amilo acetato.
2 ídem amonio cloruro.
1 ídem oxalato amonio.
0,500 ídem bromo.
1 ídem  pentano técnico normal. 
0,100 ídem p lata  en redecillas.
2 ídem plomo acetato!
0,500 ídem potasio brom uro. 
0,500 ídem id. brom ato.
4 ídem id. cicrom ato.
4 ídem id. cloruro.
1 ídem silicato.
1 ídem potasio yoduro.
5 ídem id. hidróxido (potasa).
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5 ídem  sodio bicarbonato (kh lbau m ).
0,500 ídem id. crom ato.
5 ídem id. hidróxido (sosa).
0,500 ídem triacetina.
0,100 ídem tributirina.
0,100 ídem trioxim etileno (paraform aldehido). 
0,100 ídem tripalm itina.
0,500 ídem uranilo nitrato.
1 ídem yodo bisublim ado.
1 ídem celulosa acetato.
1 ídem dinitrocelulosa.
1 ídem  trinitrocelulosa.
2 ídem alcohol bencílico.
1 ídem colofonia.
0,500 ídem bálsam o del Canadá.
1 ídem brea vegetal.
1 ídem id. de hulla lavada.
1 ídem  citrato  sódico.
1 ídem lanolina.
2 ídem n aftalin a en escam a.
0,500 ídem n itrato  de plata.
5 ídem  sulfito sódico cristalizado.
0,100 ídem  anetol.
10 ídem  calcio  cloruro.
1 ídem  id. fluoruro.
2 ídem  id. óxido (cal v iva)
0,500 ídem  clorobenzol.
3 ídem cloroform o.
2 ídem cobre su lfato  cristalizado.
1 ídem  id. id, anhidro.
20 ídem éter sulfúrico.
0,500 ídem  butilo tártrato.
0,500 ídem  id. láctato.
0,500 ídem  id. butirato.
0,500 ídem  láctato.
0,050 ídem  eugenol.
0,050 ídem  fenacetina.
0,500 ídem fenilhidracina.
2 ídem glicerina
0,100 ídem hem atoxilina.
10 ídem  agua oxigenada 
2 ídem  hidroquinona.
5 ídem hierro sulfuro.
1 ídem heptano.
1 ídem, m anganeso bióxido.
2 ídem id. en pedazos.
5 ídem m etilo acetato.
0,050 ídem  oro cloiuro.
1 ídem pentano (khlbaum ) isopiopoletam o.
2 ídem sulfuro amónico.
2 ídem  vaselina blanca.
1 ídem  xilol.
0,500 ídem zinc óxido.
0,500 ídem  m anganeso sulfato.
0,050 ácido salicílieo.
0,500 ídem calcio  form iato.
0,500 ídem  id. acetato.
12 lápices grasos sobre vidrio.
1 k ilo  sodio salicdato.
2 ídem  litargiric.
5 ídem  talco.
1 ídem dextrina.
1 ídem gom a alm áciga.
2 ídem id. arábiga.
1 ídem  id. cop al.
1 ídem id. laca  blanca.
1 ídem  id. id. naranja. 
t. ídem  id. tragacantos.
1 ídem  id. Senegal.
2 ídem  resina.
1 ídem  ácido bórico.
2 ídem ferricianuro potásico.
0,100 ídem  id. puro.
ídem  sodio perborato.
1 ídem  sacarosa.
2 ídem  sodio acetato.
3 ídem  sodio sulfuro.
10 ídem  id. carbon ato .
20 ídem  h ip osu lfito .
8 ídem  sulfito.
2 ídem  hidroquinona.
1 ídem  m etol.
3 ídem  alum bre.
90 esponjas.
60 gam uzas de 50 X  50.
1 piedra de afilar de agua.
1 ídem de id. de esmeril.
457.000 k ilos de carbón an tracita  p an  ca le­
facción.
6.000 ídem de leña.
3.100 ídem  de carbón de co k  de gas.
10 tubos de hierro galvanizado.
1 escafandra con protección do am ianto com ­
pleto.
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3 bozales o m ascarillas.
3 pieles verdes para lom o de encuadernación, 
ió  ídem azul para id., según muestra.
io o  m etros tela color granate para encuader­
nación, según m uestra, grano menudo.
io o  ídem id. verde para id., de grano menudo. 
65 ídem id. azul para id., de id. id.
4 resmas papel M anila.
42 cepillos de raíces con mango para limpieza. 
800 escobas de palm a con mango.
200 ídem de brezo.
25 cojedores metálicos.
50 plum eros grandes.
35 ídem pequeños.
460 botes sidol pequeños 
80 kilos zotal.
40 cepillos con púas de acero para limpieza.
60 botes lucidol en botes de 100 gramos.
118 kilos sozol.
78 carretes hilo blanco núm. 24 para guarni­
cionero.
6 rollos papel tela  Im perial en rollos de 1,05 
metros ancho por 20 metros.
60 gom as de tinta “ E k is ” .
70 ídem de lápiz “ E b ro ” grandes.
60 lapiceros “ K oh -i-N oor 5 H.
24 ídem id. id. 3 H.
48 ídem id. id. H . B.
1 caja  acuarela con juegos de pinceles.
12 tinta fija  P elikan  en 6 colores en frascos.
1 ídem R eves en barras berm ellón.
1 ídem id. id. siena.
1 ídem id. id. verde.
1 ídem id. id. carm ín.
1 ídem id. id. azul ultram ar.
30 rollos papel “ O zalid ” de 1,05 X  10 mts. 
15 ídem id. ferroprusiato rápido rollos de un 
m etro ancho y  10 largo.
5 ídem  papel C aballo  sem igrueso de 1,5 por 
10 mts.
4 ídem id. m ilim etrado Bistre en rollos de 0,7 
mts. ancho de 10 mts.
6 cajas chinches.
5 porta-plum as.
75 archivadores form a libro m edio folio.
85 ídem id. id. folio.
75 ídem  id. id. id. prolongados.
30 carpetas para archivo de palanca tamaño 
folio.
30 ídem para mesas de escritorio de 47 X  32 
centím etros secante.
100 cintas violetas para m áquinas de escribir 
Underwood.
30 cestos de m im bre para papeles.
100.000 cuartillas papel blanco clase inferior 
para borradores.
10.000 ídem papel tela para cartas.
35.000 etiquetas de colores según muestra.
30 gom as circulares para borrar escritos de 
m áquina, “ E b ro ” .
n o  ídem rectangulares para tinta, 80 X  14 
X  7 mm., Ebro.
¡ Aceros POLDI f
S  Preferidos por las fábricas  de avio- 2  
nes y m otores de aviación, por sus 2  
2  e levadas carac ter ís t icas  m ecán icas  
2  y  perfecta hom ogeneidad. £
2 MADRID 2
X  Plaza de Cham berí, 3 J
Á Teléfono 33254 2
‘ñ  BILBAO BARCELONA f¡
2  G r a n  V í a ,  4 6  P l a z a  T e t u á n ,  3 »
Teléfono 11263 Teléfono 53141 J
250 ídem id. láp iz de 40 X  30 X  12 ídem. 
220 tarros en pasta  Victoria.
200 lapiceros grafitos A . W . Faber 2 y  3.
100 ídem bicolor A. W . Faber núm. 2.401.
70 ídem tinta “ K o h -i-N o o r” núm. 1.565.
3 ídem para carpintero. ,
1.000 cuadernillos papel de barba blanco.
300 ídem id. id. cuadriculado grande.
600 ídem id. id. id. pequeño.
2.000 ídem id. id id. mediano.
10.000 cuartillas papel cebolla.
20 escalerillas m etálicas para colocar palille­
ros.
7.000 hojas papel carbón violeta.
15.000 ídem cebolla  para m áquina tamaño 
folio.
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25.000 ídem pergam ino id. id. id.
550 rollos papel higiénico de 400 hojas.
55 cajas plum as M ellat, num. 22, en cajas 
de 100.
50 porta-plum as.
350 hojas papel secante en pliegos de 60 X  
50 cm. aproxim adam ente.
60 rodillos de repuesto para seca-firmas.
10.000 sobres blancos S /N .
1.700 ídem id. de 1/4 folio.
1.000 ídem id. de 1/2 id.
600 ídem id. de folio.
500 cajas sujeta-papeles de alam bre.
15.000 sobres blancos para m emorándum.
50.000 ídem, azules para oficios.
20 seca-firm as de rodillos.
30 frascos tinta violeta especial lampones.
20 ídem id. roja id. id.
100 litros tinta azul en botellas de litro.
7 ídsm id. roja.
10 tam pones rojos de 9,5 X  5 cm.
10 ídem violeta de 16 X  9 cm.
8 tijeras de escritorio.
20 tinteros de cristal sencillos redondos tapa 
niquelada.
6 raspadores m ango de m adera.
25.000 sobres azules para volantes.
8 tinteros de cristal para dos tintas.
1 Sastrería Zardain
5  A ltas novedades en pañería íina. Gusto exquisito.
2  Precios ventajosos.
fí H orfaleza, 136 Teléfono 35953
£  Descuento del 8 por 100 a los socios del A ero Popular
Relación de; Proveedores de> Aero­
náutica Militar
THIIO DE MIGUEL MATEU: P rad o, 2 7 .-M a d rid .-M á q u in a s, herram ientas y  u tila je  en general. 
* # H ierros. T u b e ría . P iedras “ N o rto n ” de esm eril.
ERNESTO GIMENEZ: H uertas, 16 y  i8 .-T e lé fo n o  io 3 2 o .-M ad rid .-P ap eles y  o b jeto s de escritorio  y
d ib u jo . Im prenta. E ncuadern ación . F á b rica  de sobres en gran escala.
DE EGUREN INGENIERO* l*e *n a > 5--M ad rid .-M ateria les eléctricos y  aislantes especiales.
9 * Cables.
CARLOS KNAPPE: A p aratos y  tubos para rayo s X  y  p ara  reconocim iento de m ateriales. T erm óm etros
eléctricos p ara  aeronáutica. A p a rato s  de m edida eléctrira, lab orato rio  y  ciencias. 
P yróm etros. A p aratos registradores. E xp losores electrodinám icos.
MOISES SANCHA: M o n tera , i 4 - T elé fo n o  11877. M a d rid .— M o n os, gafas, casquetes. B o tas y  equipos
de gim nasia.
CARBURADOR NACIONAL IRZ: M a d rid : M o n ta lb á n , 5. T e l .0 19649.— B a rce lo n a : C ortes,
642. T el.°  22164.— F á b ric a : V alla d o lid . A p a rta d o  78. 
CASA GALLARDO' d e 'A r c e ,  7 y  9.-M a d rid .-A n tig u a  C asa  O ru eta. F u n d ad a en 1902.—
M ateria l eléctrico de todas clases.
RADIADORES COROMINAS: M a d rid -B a rce lo n a .-L a  m ás antigua fáb rica  de radiadores
v v v v v Ñ v y y y y y y y y y y y y y y y y y y y y y y y y y y y y y y
C L A S S A
(LINEAS AEREAS ESPAÑOLAS) 
Servicios diarios: M adrid-Barcelona y Madrid - Sevilla en 
aviones trimotores
M adrid-Barcelona o v i c e v e r s a . . .  Precio  125 pesetas - 3 h oras  2 0 ’
Madrid-Sevilla o v ic e v e r s a   » 100 pesetas - 2 h o ra s  30 ’
M ercancías :  1,50 pesetas el k ilogram o
Informes en todos los Hoteles y Agencias de Viajes
Calle de la Lealtad, 4 Teléfono 18230
,XX%XX%%%%X W XXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXV XXXXXXXXV S’ 
ELECTRICID AD  EN G EN ERA L
C A S A  G A L L A R D O
- o o
ANTIGUA CASA O RUßT A
O O
Núñez de Arce, 7 y 9 MADRID 
Teléfono 11780
O F I C I N A S :
Juan de Mena, 10 - Madrid 
Teléfono 96430
Reservado para
I G N A C I O  F U S T E R
H ágase piloto en las Escuelas  
Civiles de A viación de la  C. E . A.
¡Más de 300 pilotos instruidos! *
T ax is  aéreos.  — Publicidad 
desde avión. — C o n stru c­
ción de p laneadores  para  el 
deporte del vuelo a vela.
¡Abónese al AVION CLUB!
(EN  E L  A ERO PU ERTO )
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L O  Q U E  N O S  C U E N T A N
K R O N F E L D  G A N A  E L  P R E M IO  
D E L  c D A I L Y  M A I L ”
E l aviador austríaco K ro n fe ld  ha efectuado la 
sem ana últim a una doble travesía del canal de la 
M an cha a bordo de un avión sin m otor. Partió  del 
aeropuerto de Saint-Inglevert rem olcado hasta una 
altura de 4.000 metros, aterrizando hora y  media 
después en las proxim idades de Sw ingate (Ingla­
terra), de donde partió en seguida, llegando a 
Saint-Inglevert a las diez y  media.
Por haber realizado el v ia je  F ran cia-ln glaterra  
y  regreso en un solo día, K ron feld  gana el premio 
de 1.000 libras esterlinas ofrecido por el ‘D aily  
M a il” .
E l avión em pleado por K ron feld  es un velero 
“ W ien ” , de récord igual al em pleado en varios de 
sus célebres vuelos.
E l prem io del “ D a ily  M a il” fué establecido 
en condiciones dem asiado fáciles, puesto que au­
torizaba el rem olcaje del planeador a cualquier 
altura. D e  ello resulta que K ron feld  no ha efec­
tuado solam ente vuelo a  vela, pues un planeador 
del tipo “ W ien ” elevado a 4.000 metros puede 
muy. bien trasladarse, por la energía que supone 
esta altura, más de 100 kilóm etros.
A ctualm ente un avión con m otor m edianam en­
te fino colocado en Saint In glevert a 4.000 me­
tros de altura alcanza en vuelo planeado con la 
hélice calada, la costa inglesa.
Sin em bargo, no h ay  que restar m érito a  la 
proeza de K ron feld , pues es el prim ero que ha 
realizado este vuelo.
D o c e  c o n f e r e n c i a s  d e  a n á l i s i s  d e  a l i m e n t o s  
y guía práctica de análisis de alimentos desde el 
punto de vista higiénico e industrial, seguida de 
un resum en para resolver los problemas más 
jrecuentes, por el D r. M . M aestre Ibáñez, far­
m acéutico por oposición de la Beneficencia Pro­
vincial de M adrid, jefe del Laboratorio de M a ­
ternidad e Inclusa y de la Sección de Análisis 
Q uím ico en el de la Casa-Salud de Santa Cris­
tina. (Segunda edición.)
Se trata de una obra esencialm ente práctica en 
que se exponen con detalle las operaciones para 
el análisis de toda clase de alim entos; in vestiga­
ción de los adulterantes; exam en m icroscópico; 
análisis bacteriológico, etc.
Este libro viene a corregir el defecto casi gene­
ral en las obras de análisis, de exponer una reco­
pilación de m étodos analíticos, ante los cuales, el 
mismo profesional dedicado a otras clases de aná­
lisis, se desorienta sin saber cuál de aquéllos ha de 
utilizar; otras veces, la extensa relación de adul­
teraciones, algunas posibles sólo en determ inados 
países, dificulta extraordinariam ente el problem a. 
Y  es que difícilm ente se encuentran obras, como 
la que nos ocupa, que sean resultado de una labor 
personal. E sto ha perm itido seleccionar de entre 
todos los m étodos de análisis los m ás sencillos y  
precisos.
Las distintas operaciones del análisis se expli­
can m inuciosam ente, siguiendo pasa a paso la 
m archa en el laboratorio; adem ás, se ha procu­
rado sim plificar todos los problem as, utilizando, 
siem pre que ha sido posible, el m aterial corriente.
Por todo lo expuesto, la cbra del Dr. M aestre 
puede llenar un vacío  al perm itir que en cada pue­
blo el farm acéutico tenga su laboratorio de aná­
lisis, m ás que con fines sanitarios, con objeto de 
corregir la elaboración defectuosa debida a prác­
ticas rutinarias en ciertos productos, com o el acei­
te de oliva, la harina, el vino, la m anteca, etc., e la­
borados en m uchas regiones de nuestro país.
E sta  obra es el resultado de veinte años de prác­
tica ininterrum pida, que es su m ejor recom en­
dación.
L os pedidos al autor: D octor M aestre Ibáñez, 
Paseo del Prado, 16, 3.0 dcha. Precio: 36 pesetas.
En el próximo número continua­
remos la publicación de las con­
ferencias sobre «Aparatos de a 
bordo»
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Vuelos para el día 26 de julio de 1931.
Señoritas socios núm eros 1.035, 1.038, 1.045, 
1.050, 1.0 51, 1.162, 1 .16 7 , 1-192, 1.298, 1.328, 
1.413, 1.523, 1.524, 1.534, 1.598.
Señores socios núm eros 1.885, 1.886, 1.914, 
1 .9 17 , 1.924, 1.940, 1.946, 1.950, 1.973, 1-9^3,
2.001 2.005, 2-OI3> 2.026, 2.031, 2.052, 2.055
2.056, 2.071, 2.073, 2.082, 2.088, 2.090, 2.106,
2 .n o ,  2 .112 , 24a, 68a, 92a, 101a, 135a, 502a,
520a, 553a, 557a, 561a, 564a, 573a, 583a, 588a, 
593a, 594a.
El domingo, 2 de agosto, no se 
efectuarán vuelos por celebrarse 
la verbena el día anterior.
Vuelos para el día g de agosto.
Señoritas socios números 1.616, 1.844, 1*894, 
1.926, 1.941, 1.964, 2.004, 2.035, 2.070, 512a, 
665a, 1.733a, 699a, 715a, 716a.
Señores socios núm eros 595a, 61 ía , 612a, 614a, 
617a, 624a, 626a, 627a, 629a, 633a, 645a, 646a, 
648a, 655a, 659a, 662a, 668a, 667a, 669a, 673a, 
671a, 683a, 685a, 692a, 693a, 787a, 789a, 1.053a, 
1.076a, 696a, 705a, 708a, 709a, 710a, 7 11a , 712a, 
713a, 714a, 718a, 719a.
Vuelos para el día 16 de agosto.
Señoritas socios núm eros 746a, 749a, 1.020a,
1.436a, 764a, 773a, 777a, 779a, 791a, 792a, 800a, 
32, 3 5 , 293, 3 9 3 -
Señores socios núm eros 721a, 724a, 725a, 727a, 
729a, 270a, 731a, 732a, 736a, 737a, 738a, 739a,
O P U L A R »
740a, 741a, 742a, 743a, 744a, 745a, 99a, 747a,
748a, 751a, 752a, 753a, 754a, 757a, 758a, 759a,
760a, 761a, 762a, 763a, 765a, 766a, 767a, 768a,
769a, 770a, 771a , 772a.
L i q u i d a c i ó n  cie  ^ l a  F i e s t a  A e r o n á u t i c a  
a b e n e f i c i o  de  los  o b r e r o s  s i n  t r a b a j o s ,  
o r g a n i z a d a  p o r  el A e r o  P o p u l a r
Pesetas.
Ingresos.............................  15.341,55
G astos................................. 6.372,10
L íq u id o .................  8.969,45'
d* «fr d» d» ¿h d? d» «b d? cfr gfo gfc «fe »1j gfc sfr cfr gfc si? cfc gfr d»
A V I S O
P a ra  conm em orar su segundo año de vida, 
nuestra Sociedad (A ero Pop ular) organiza p ara  
el día 1 .° del mes de agosto , un baile-verbena en 
el conocid o R estaurante “ B iarritz“ , A lm ansa, 48 
(C u atro  C am inos), de nueve de la  noche a  la m a­
drugada, sorteándose entre los concurrentes v a ­
liosos regalos, entré ellos un viaje de ida y vuelta 
a Sevilla en los ap ara to s  de la C om pañía de Lí­
neas A éreas (C . L. A. S . A .).
En esta fiesta, Miss A ero Pop ular, presen tará  
a la m adrina del grupo de planeadores de la So­
ciedad, a la que se le obsequiará con un precioso  
regalo .
Las tarje tas  de cab allero , al precio de 1,25 
pesetas, e invitaciones de señ oras, pueden re co ­
gerse en el dom icilio so cial, San Agustín, núm. 5, 
de cinco a nueve de la noche, h asta  el día 31, 
víspera de la fiesta.
MADERA CONTRAPEADA ESPECIAL (ABEDUL)
De 0,4 0,5 0,8 1,0 1,2 1,3 1,5 1,6 1,7 2,0 2,10 2,3 2,5 3,0 4,0 mm., para la construcción de avionetas 
M adera especial p ara  Planeadores y C arro cerías . : : Toda clase de acceso rio s.
FRA N C ISC O  SAVANAY - Apartado 669 - Teléf. T1608 - M A D R ID  - Almacén: Aeropuerto Civil de Barajas (M adrid ) ,
«<xxxxxxx30aa0«xxx3íxxxxxxxxxxxs»xxs«x30000««xxxxx3tx vkxscxxxxxxscxxxxxxxxxxx»
S O C I E D A D  A N Ó N IM A
E C E Ü f A U I A
A ceros finos E ch e v a rría , m arca  H E VA
Fundidos al carbono, de construcción, de ce­
mentación, para herramientas, al tungsteno, 
al vanadio, al titano, al molibdeno, al níquel, 
al cromo, cromo-níquel, inoxidables, rápidos 
y extra-rápidos.
A PA RT A D O  D E  C O R R E O S  N Ú M E RO  46 
DIR ECCIÓN T E L EG R Á F IC A :  «E CH E V AR RÍ A »
B i l b a o
QUÍMICOS Y DE INDUSTRIAS
IN STALA CIO N  CO M PLETA
PROD UCTO S QUÍMICOS PU RO S
C atálo g o s: EST A B L.s JODRA  
Presupuestos: Príncipe, 7 - MADRID
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C u p ó n
que ha de acompañarse a la 
solución al problema 
de julio.
A lm acenes de acero s y m etales. F erre tería
F s l i x  R o m á n
H ortaleza, 39, Pérez G aldós, 9 y 10 
Belén, 4 y 6 MADRID Teléfono 10780
S A C O S Ca?3 tu°
a
M A D R I D
B I L B A O .  B A R C E L O N A .  P A R I S .
Automovilismo : Aviación : Mecánica general
Madrid: Santa Engracia, 42 - Apartado 10021 - Teléfono 41136
m. q u i n t a s
Cruz,núm. 43 .—Madrid.—Teléf. 14515
Proveedor de la A eron áu tica  M ilitar
Material fo tográfico  en g en era l . - -A p aratos  a u to ­
m áticos  y sem iau tom áticos  de placa y película 
para A viación.  — A m etra l lad oras  fo tográficas ,  
telémetros, etc., de la O. P. L.
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U n i c a m e n t e  e m p l e a n d o
COROMINAS
M A D R I D :  BARCELONA:
Monteleón, 28 -T eléfono 31018 G ran Vía Diagonal, 458
Imp de C B erm ejo.— S tm a. T rin id a d , 7-— Teléf j i i q q .
